Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Son las 14 y 10). 


—La Comisión de Transporte y Obras Públicas agradece la presencia de la delegación que 
nos visita de la Asociación Nacional de Empresas de Transporte Carretero por Autobus -ANETRA—. 


Aclaramos que quien habla los recibe como presidente de la comisión en ausencia de su 
titular el señor senador Pintado. 


SEÑOR BARÁIBAR.- Si me permite, señor presidente, quiero aclarar que, de acuerdo a la normativa, 
cuando el presidente de la comisión no está presente asume ese rol el vicepresidente, en este caso, el 
señor senador Coutinho, pero el señor senador Pintado está representado por quien habla, pues estoy 
haciendo su suplencia. 


SEÑOR LURASCHI.- Agradecemos que nos hayan recibido y la rapidez con que respondieron a 
nuestro llamado. 


Antes de ingresar al tema, quiero presentar a quienes me acompañan en esta ocasión: a mi 
izquierda, el secretario de la comisión directiva, señor Alejandro Hernández; en el extremo derecho, el 
asesor legal, doctor Aníbal de Olivera; a mi derecha inmediata, el presidente de la asociación, señor 
Walter Sosa Klúver, quien va a exponer sobre la situación que nos ocupa. 


De modo que, con la autorización del señor presidente, el señor Sosa se referirá al tema que 
nos convoca. 


SEÑOR SOSA.- Antes que nada, agradecemos el tiempo de que disponen los señores senadores para 
recibirnos. A continuación, informaremos cuáles son las actuales circunstancias en las que se 
encuentra el sector transporte de pasajeros y haremos algunas precisiones respecto de ciertos dichos 
de otra organización de transporte hace algún tiempo, me refiero a Ceprotur. 


Anetra es una asociación civil que nuclea aproximadamente el 85% de las empresas de 
transporte de pasajeros a nivel nacional e internacional. Este conjunto de empresas presta servicios 
urbanos y proporciona aproximadamente 8500 puestos de trabajo directos y 11600 indirectos. Cabe 
aclarar que la flota de las empresas asociadas, consta de un millar de vehículos, los que en promedio 
no superan los siete años de antigúedad. Con estos vehículos se recorren anualmente 113 kilómetros y 
se transporta a más de 10:000.000 de pasajeros. 


Todas las empresas han asumido la responsabilidad de prestar su servicio en forma eficiente 
y segura; tan segura que, de acuerdo con el último informe de la Unasev del año 2015, solamente el 
0,6% de las lesiones en el tránsito tuvo como protagonista a un ómnibus. 


En resumen, somos prestadores de una actividad que, pese a ser de importante riesgo, se 
asume con gran responsabilidad. 


Pero hoy queremos dejar constancia de que el transporte de pasajeros por carretera se 
encuentra en un estado de alerta, en primer término por la situación general de la economía del país. 
En una reciente disertación, el contador Porteiro, Presidente del Banco de la República, manifestaba 
que la evolución general proyectada de inflación para este año es de 10,2% y para el año que viene de 
un 10%. Asimismo, decía que la devaluación para este año está prevista en un 25,5% y 14,3% para el 
año que viene. Ese contexto que es, a nuestro juicio, bastante poco alentador, se agrava cuando 
analizamos las particularidades de nuestra actividad, fundamentalmente en la venta de boletos. En 
2014 ya se registraba una importante baja en la venta de pasajes y entendemos que esa situación se 
genera por un conjunto de circunstancias, como por ejemplo por el enfriamiento general de la 


economía, por la ausencia de una política general del Estado que fomente la utilización de los 
servicios públicos, por la existencia de una competencia desleal caracterizada por esa especie de 
«uberización» del sector, por relaciones laborales cada vez más rígidas —a pesar de que habitualmente 
se escucha en la prensa que se proponen medidas de flexibilización—, por una fuerte incidencia 
negativa en la valoración del dólar que genera un aumento de costos, y por una regulación de la 
actividad que a nuestro juicio debería adoptar medidas en forma rápida ante la realidad que se nos 
presenta. Entendemos importante detenernos en este último punto, es decir, la regulación de la 
actividad. 


El Ministerio de Transporte y Obras Públicas es nuestro ente regulador. Mantenemos una muy 
buena relación con esa secretaría de Estado, se han hecho planteos puntuales y estamos en procura 
de generar ámbitos de trabajo adecuados, a fin de obtener respuestas concretas a determinados 
temas. Dentro de esos planteos, hemos solicitado al ministerio un ajuste de la ecuación económica. 
Insisto en que entendemos necesario aplicar algunos ajustes, sin olvidarnos de que nosotros damos 
cumplimiento a un servicio público que supone realizar una actividad ampliamente regulada cuyo 
precio es una tarifa fijada por el ministerio. Por eso le solicitamos que se preserve el sistema del 
fideicomiso, sobre todo porque un boleto caro atenta contra el transporte. Pedimos ajustar el monto de 
la devolución del valor de los abonos a estudiantes y también que el Estado pague sus créditos con 
mayor puntualidad. Más adelante haremos algún comentario sobre el funcionamiento del fideicomiso. 
También hemos propuesto al ministerio trabajar en las condiciones operativas en las que está 
funcionando el sistema. Pretendemos que el ente adopte medidas como racionalizar adecuadamente la 
oferta de servicios en momentos de estancamiento, ampliar los plazos de antigúedad de la flota de los 
vehículos y analizar las políticas sociales del transporte. De lo contrario, entendemos que nuestros 
ómnibus recorrerán kilómetros con buses semivacios y se deberán endeudar para renovar flota sin 
poder seguir aportando al sistema. 


A su vez, hemos propuesto que se tomen medidas urgentes para solucionar el impacto 
negativo que tiene la ley de inclusión financiera en nuestra actividad. Todos los costos de las tarjetas 
de crédito son asumidos por las empresas, y no estamos hablando del costo simple del POS, sino que 
hay un costo por comisión que cobran las financieras por tarjetas de crédito o de débito, que oscila 
entre un 2,5% y un 4,5%, que es asumido por las empresas en su totalidad. 


La apuesta a medios seguros, eliminando el efectivo de las unidades, es una opción, pero no 
nos parece justo que nosotros debamos asumir esos costos. Existe otro organismo que, a nuestro 
juicio, funciona casi como un ente regulador, y que es el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social. En 
este último tiempo, el vínculo del Estado, las empresas y los trabajadores no es el mejor, no es el 
deseado. Las empresas del sector hemos negociado en forma ininterrumpida desde la creación de los 
consejos de salarios aun en los años en que no se convocaba. Estamos dispuestos a aceptar una 
negociación colectiva, pero no la imposición, como a veces entendemos que ocurre. En ese sentido, 
creemos que el Ministerio de Trabajo necesariamente debe cumplir un rol fundamental. 


Hemos percibido en los últimos meses que la actividad está viviendo episodios que no son 
normales, especialmente durante la negociación colectiva. Esto casi siempre se da, naturalmente, los 
días viernes, en vísperas de fines de semana largos o en inicio o finalización de vacaciones. No nos 
oponemos al ejercicio de la actividad sindical pero sí a los piquetes como un anexo a la libertad 
sindical. Resulta muy fácil poner una pancarta en la salida de una terminal de ómnibus y dejar de 
rehenes a miles de pasajeros y cientos de trabajadores que, a veces, pretenden ejercer su derecho al 
trabajo. No existe una regulación clara en este sentido; cuando suceden estos episodios no hay 
mecanismos jurídicos efectivos y eficientes para amparar el derecho al trabajo y a la libre circulación, 
ambos de rango constitucional. 


También tenemos un vínculo directo y trascendente con los gobiernos departamentales. En 
nuestra asociación impulsamos y promovemos un sistema integrado de transporte único que hoy no 
existe. El transporte es una actividad con un alto contenido social y esto motiva a que, muchas veces, 
se tomen decisiones políticas que afectan al sistema y, lejos de aportar soluciones, lo ponen en riesgo 
puesto que acarrean serios perjuicios en las economías de las empresas, lo que trae como 
consecuencia final que el servicio no se preste más. Algunas de esas consecuencias las estamos 
viviendo en estos tiempos, fundamentalmente, en el sector metropolitano y suburbano, con empresas 


que terminan teniendo serios problemas y dificultades que derivan en un cierre, como ha ocurrido 
recientemente con Raincoop. 


Otras situaciones problemáticas ocurren en el interior del país, donde los gobiernos 
departamentales toman decisiones en el sentido de conseguir líneas y servicios a empresas locales 
que transitan por rutas nacionales distorsionando, obviamente, la economía de las que ya hacen esos 
recorridos. Creemos que debería haber mayor coordinación entre los reguladores. 


El transporte carretero de pasajeros es único en el país, es un servicio universal en la medida 
en que atiende a todos y cada uno de los pueblos y ciudades. Por esta razón es más que necesario 
promover el sistema del que hablábamos. Al decir de un empresario, fundador de nuestra asociación, 
el transporte carretero de pasajeros solo se reconoce cuando no está y pretendemos que no sea así. 


Como decíamos, nuestra actividad tiene un marcado perfil social —quizás desconocido por 
gran parte de la sociedad— y que moviliza gratuitamente a una importante cantidad de actores sociales 
como policías, beneficiarios de salud pública, que son pacientes que se trasladan a Montevideo a 
tratarse en clínicas especializadas, o escolares. Además, movilizamos a otro gran número de actores 
sociales con beneficios muy significativos en el precio del boleto como, por ejemplo, jubilados, 
maestros, profesores y estudiantes. 


Entonces, creemos que es muy importante, a nuestro juicio, mantener ciertos equilibrios. Nos 
referimos al equilibrio que debe existir entre un usuario satisfecho por el servicio de que dispone y por 
lo que paga por acceder al mismo y un empresario satisfecho por lo producido y su esfuerzo en directa 
relación con el riesgo y la responsabilidad que asume. También nos referimos al equilibrio que debe 
existir entre un trabajador satisfecho por el salario que cobra y el contexto y ámbito de trabajo en el 
que, día a día, debe desarrollar su tarea y al que accede la autoridad competente, cuando percibe los 
anteriores niveles de satisfacción. El equilibrio es, entonces, el alma, el motor que impulsa las 
prestaciones eficientes, seguras y altamente profesionales. 


El segundo tema que queríamos plantear y del que queremos hablar está vinculado a la 
comparecencia de otro grupo de transporte de empresas del sector, que componen Ceprotur, que 
estuvo en este ámbito el pasado 6 de marzo. Nuestra asociación, Anetra, ha tomado conocimiento, a 
través de la versión taquigráfica de la reunión, de los dichos de los representantes de Ceprotur y 
queremos dejar constancia, en primer lugar, de nuestro más firme rechazo a las expresiones vertidas 
en aquella oportunidad porque quienes concurrieron hicieron una exposición de temas que han sido 
tratados en forma absolutamente incorrecta. Es conocido que muchas empresas de turismo mantienen 
estrechos vínculos comerciales con compañías del sector regular. Los problemas que tiene el 
transporte son de todo el sector y no solo de la actividad ocasional o de turismo. Esto es porque el 
transporte ocasional no es una isla sino que también forma parte de un todo y afrontar los desafíos de 
la actividad es una obligación de todos, al amparo de una visión global. Nos preocupa que se manejen 
temas sensibles para el sector en forma errónea y todavía más que un conjunto de empresas expresen 
tan alto grado de desconocimiento. Existe desconocimiento acerca de cómo funcionan los servicios, 
cómo opera el fideicomiso del boleto, cómo y quién lo controla y cuáles son sus límites. Por todo esto, 
nos gustaría ilustrar brevemente sobre los siguientes extremos. 


En primer lugar, vimos que se han dado números erróneos porque no hay 800 o 900 
empresas de transporte ocasional en nuestro país y tampoco es correcto afirmar que la flota de ese 
tipo de transporte nuclea 3.400 unidades o 65.000 asientos. Según nuestra información —que puede 
ser corroborada—, existen 144 empresas de transporte de turismo y la flota total que hace transporte 
regular y ocasional, suma 1132 unidades. Como dije antes, estos números pueden ser perfectamente 
corroborados por los entes reguladores. 


En segundo término, quiero destacar que para comprar e importar vehículos las empresas de 
transporte regular de pasajeros debemos pedir y tramitar ante la Dirección de Transporte un certificado 
de necesidad. Entre otros requisitos, para que se otorgue este certificado, las empresas deben 
fundamentar y justificar cada compra. Por lo tanto, no es correcto afirmar que en el país hay vehículos 
ociosos en la flota de las empresas de transporte regular. 


Por último, hablemos del subsidio. De acuerdo con lo que establece el Decreto n.* 347 del 28 
de setiembre de 2006, el Presidente de la República encomendó a la Corporación Nacional para el 
Desarrollo y a la Administración Nacional de Combustibles Alcohol y Pórtland la constitución de un 
fideicomiso de administración, a través del cual se procura implementar una política dirigida al sector 
del transporte colectivo de pasajeros, con el fin de lograr un abatimiento del precio de dicho servicio 
público. 


Históricamente, el fideicomiso es una buena herramienta, ideada por el Ministerio, que logró 
un boleto más barato lo que beneficia a los usuarios pero no a las empresas. Es muy importante no 
confundir el fideicomiso como negocio jurídico, donde aparecen las figuras del fideicomitente, fiduciario 
y beneficiario, porque aquí, en el caso del transporte, el beneficiario del fideicomiso del boleto son 
todas aquellas empresas, personas físicas o jurídicas nacionales, concesionarias o permisarias de 
servicios regulares de transporte colectivo de pasajeros en líneas urbanas departamentales y 
nacionales, que se encuentren al día con los pagos del BPS y de la DGI. En este esquema, la 
corporación opera en carácter de agente fiduciario del fideicomiso, controla la información declarada 
por el beneficiario —-son las empresas que están incluidas en el esquema del fideicomiso— en base a 
parámetros indicados por el ministerio y la comisión realiza los pagos. El Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas define e informa a la Corporación Nacional para el Desarrollo la lista de empresas 
beneficiarias, los topes de consumo y el monto del beneficio por litro de consumo de gasoil. Hecha esta 
precisión, de índole netamente jurídica, es importantísimo destacar que el fideicomiso del gasoil 
beneficia al pasajero. De no existir, el importe que aporta el fideicomiso se debería cargar al importe del 
pasaje y, por esta razón, decimos que el fideicomiso no beneficia a las empresas. Más allá del 
fideicomiso o de la tarifa, las empresas van a recibir lo mismo pero, en cambio, el pasajero no va a 
pagar lo mismo. Por lo tanto, es un grave error decir que las empresas del transporte se benefician del 
fideicomiso. Debemos ser muy claros sobre esto porque muchas veces, quienes realizan afirmaciones 
ligeras, demostrando desconocimiento o alguna otra intención que no queremos definir, generan 
confusión. 


El transporte regular de pasajeros contribuye a las políticas sociales del gobierno mediante el 
boleto gratuito para los estudiantes. Estos pasajes son financiados de la siguiente forma: el 50% lo 
asume el Estado y el otro 50% es absorbido por la rentabilidad de las empresas. 


Creemos que no es bueno para explicar ineficiencias propias apelar a la confusión y difusión 
de inexactitudes. Asimismo, y siempre dentro de este tema del fideicomiso del boleto, resulta muy 
importante destacar que las empresas de transporte de pasajero regular no cobran lo que no tienen 
que cobrar ni hacen de este fideicomiso un negocio. Existen múltiples controles sobre las empresas, 
declaraciones juradas, inspecciones, registros contables, auditorías externas, etcétera, por parte del 
ministerio. El regulador es muy estricto con el control del fideicomiso y así debe ser pues, reiteramos, 
es una herramienta valiosa y eficiente que a nuestro juicio se debe preservar. La competencia entre 
empresas de transporte regular en licitaciones y prestaciones de servicios ocasionales se sustentan en 
adecuados niveles de funcionamiento y gestión. Es decir, en eficiencia y no en subsidios. 


Resaltados estos hechos y realizadas estas precisiones, que entendemos contribuyen a dar 
luz al tema importante de nuestra actividad, no tenemos más que agregar, simplemente reiterar nuestro 
agradecimiento al señor presidente de la comisión por habernos dispensado este tiempo. 


Muchas gracias. 


SEÑOR LACALLE POU.- Agradecemos la presentación. Hay varios capítulos que ameritarían varias 
horas de sesión para tener una comprensión acabada de lo que aquí se habló. Quizás el tema del 
fidecomiso, de las obligaciones de las distintas empresas, del régimen de retribución salarial, del 
régimen de paradas y de trayectos, sobre todo en la zona metropolitana, son temas que nos 
preocupan. También nos preocupa alguna información de índole económica que me veo tentando a 
discutir, como es el precio del boleto, la calidad del servicio y la incidencia del fideicomiso. 
Colateralmente, ahora se hace un poco más de hincapié en la gratuidad y el subsidio de algunos 
servicios, las distintas características de la conformación jurídica de las compañías y su régimen a 
pesar de participar de la misma actividad, ya sea una sociedad o una cooperativa. La verdad es que 
son temas que nos preocupan porque a los uruguayos les cuesta alrededor de $ 2.400:000.000 al año; 


es lo que vierte la sociedad al fideicomiso del transporte. Gran parte de eso va hacia el transporte 
colectivo de pasajero. Sin ánimo de entrar a discutir cada punto porque, reitero, es bien estimulante 
pero no nos llevaría a ningún lado, y estrechando este vínculo, sería importante que la organización 
nos brindara algunos números dentro de sus posibilidades. Básicamente las dos o tres afirmaciones o 
preguntas que hice nos ayudarían a tener una visión integral de las falencias y las fortalezas, muchas 
de las cuales nos enteramos cuando son noticia, como en el caso de Raincoop, cuando hace un 
tiempo fue noticia Copsa o como lamentablemente serán noticias otros temas. Entonces, a la sociedad 
uruguaya le cuesta mucho el fideicomiso y creo que las afirmaciones que se hacen por parte de la 
organización están fundadas. Me interesa conocer los números porque así puedo mejorarlos, 
defenderlos o ser crítico, o las tres cosas al mismo tiempo. 


Agradezco la presentación y reitero que varias de las afirmaciones nos dejan varios signos 
de interrogación que ya teníamos antes pero esto los abona, por lo tanto, la posibilidad de intercambio 
de documentación nos vendría muy bien. 


SEÑORA TOPOLANSKQY.- En la junta nacional tenemos planteadas dos visiones. La gente que vino 
antes que ustedes, a la sesión de marzo fue una delegación del Centro de Propietarios de Ómnibus de 
Turismo y nosotros tenemos que encontrar cierta convivencia. Por supuesto que hay una serie de 
ítems y comparto lo que señala el señor senador en cuanto a que hay que meterse dentro del tema y 
analizarlo, porque es complejo. Por ejemplo, la otra delegación hacía un planteo con respecto al 
combustible y se quejaba de cómo ustedes utilizaban esa diferencia. En definitiva, hay visiones 
encontradas que debemos tratar de desentrañar para encontrar un justo término. Obviamente, 
quisiéramos que por nuestras carreteras siguieran circulando todas las flotas que fuera posible, no solo 
porque la conectividad es muy importante sino porque se trata de fuentes de trabajo. Muchas veces, el 
ciudadano del interior del país tiene una dependencia absoluta —ya no existe el ferrocarril- porque no 
hay otro medio de transporte en el Uruguay. 


Me parece que deberíamos analizar ítem por ítem la comisión lo verá después- a fin de ver 
cómo podemos salvar estas diferencias; lo que menos queremos es que los sectores queden 
enfrentados, porque eso no le sirve a nadie. Está claro que el pasajero debe ser el objetivo 
fundamental, porque las empresas sin pasajeros tampoco son viables. Al pasajero es al que mejor 
tenemos que tratar -eso va de suyo— y me parece que hemos aprendido algunas cosas en lo que 
respecta al tema del transporte. 


Hace algunos días visité el departamento de Canelones y los vecinos de un balneario me 
daban quejas porque hasta determinado kilómetro el boleto cuesta de una manera y un kilómetro más 
adelante varía su precio. Ellos se preguntaban por qué tenían que caminar esa distancia, pero no pude 
darles respuesta, no tenía información en ese momento. De todas formas, me quedé con la 
preocupación de poder solucionar o viabilizar algunas cosas que permitan que todos podamos trabajar. 
Está en mi espíritu el deseo de que todos podamos trabajar y que el transporte público —lo digo en el 
sentido de servicio al público y no porque sea propiedad del Estado— sea cada vez más un beneficio y 
no un problema para el usuario. 


He anotado los puntos que me parecieron más relevantes a fin de poner un mayor énfasis en 
su análisis —aunque, de todas formas, disponemos de la versión taquigráfica— porque, tanto las 
paramétricas del transporte, la ecuación de las empresas y todos los componentes forman algo así 
como una balanza de precisión. Habrá elementos que forman parte de los problemas generales del 
país, que inciden en cualquier empresa, más allá del rubro, pero hay otros que son particulares de la 
actividad y también los tendremos que mirar de otra manera. 


Quería señalar esto porque cuando vinieron los representantes del otro centro de 
propietarios de ómnibus de turismo no pregunté casi nada y eso se debió a que el tema era muy nuevo 
para mí. De todas formas, estuve haciendo algunas averiguaciones con el ministerio a fin de 
interiorizarme de algunos aspectos. Ahora tengo una versión sobre algunos puntos, pero ustedes dan 
una óptica diferente, así que no queda otro remedio que trabajar. 


Obviamente, cuando ellos vinieron también «tiraron algunos palos» acá y lo digo 
sencillamente. No quisiera inclinar la balanza para un lado o para el otro, sino buscar una fórmula que 


nos contemple a todos; yo preciso los ómnibus de transporte de todo tipo, los de turismo también. 


Me comprometo a buscar esos acuerdos para llegar a algo que conforme a los dos centros, 
de modo de que no nos veamos en esta situación. 


SEÑOR LURASCHI.- Nosotros nos vamos satisfechos porque, justamente, lo que queremos es hablar 
del tema. Creemos que es un asunto de gran importancia, que tiene mucho impacto y que no puede 
ser un coto de caza para alguien o para el dueño de algo; es un tema de impacto. Lo que hemos visto 
reiteradamente es que es un tema que está alejado de la realidad que vive la sociedad y del usuario 
que todos los días sube a un ómnibus. Lo que nosotros queremos es lo que la señora senadora está 
diciendo, que el tema se instale, que conversemos sobre él y que siempre tengamos presente que 
hablamos de una ecuación de raíces cuadradas y logaritmos, donde si se toca el primer término, varía 
el resultado. Siempre es así. Es una actividad muy compleja y por eso queremos compartirlo. 
Pensamos que este es un escenario donde el tema tiene que estar sí o sí. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Si nadie más va a hacer uso de la palabra, les agradecemos la visita, la 
claridad de la exposición y el manejo de los tiempos que han tenido. 


SEÑOR SOSA.- Nosotros somos los agradecidos por la oportunidad que nos han brindado y estamos 
abiertos a seguir conversando. 


(Se retira la delegación de Anetra). 
SEÑOR PRESIDENTE.- Dese cuenta de un asunto entrado. 
(Se da del siguiente). 


-La Cámara de Autotransporte Terrestre Internacional del Uruguay (Catidu) solicita ser 
recibida para informar sobre las dificultades que está atravesando. 


SEÑOR LACALLE POU.- Estuve hablando por teléfono con el presidente de Catidu y me dijo que 
tenían la voluntad de reunirse con el ministro de Transporte y Obras Públicas. Lo llamé enseguida y me 
parece que quedaron ahí ya para reunirse. No sé si fue antes o después. Lo digo porque nosotros 
estaríamos haciendo de celestinos de Catidu. 


Incluso, creo que el miércoles pasado hubo una reunión importante del Mercosur en donde se 
trataron estos temas. De todas maneras, es interesante recibirlos. 


No sé si la cuestión fundamental ya la trataron con el ministro —si es que los recibió; estaba 
dispuesto a hacerlo- y hubo solución. Pero me parece una buena cosa que se haga porque es un 
problema que se reitera, como muchas cosas que pasan en estas zonas de libre comercio. Son 
paralegales, o sea, los frenan porque les dicen que la balanza está mal, quedan unas horas detenidos 
y el negocio ya no es redituable. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, lo coordinamos con ellos. 


Me acota la secretaria que se aventuró a preguntarles si ellos podrían concurrir el miércoles 
que viene, pero debo recordar que ese día se suspendió la sesión del Senado y me parece que 
también va de la mano la suspensión de la reunión de esta comisión. 


SEÑORA TOPOLANSKY.- El Frente Amplio solicitó la suspensión de la actividad de la mañana, es 
decir, de la sesión del Senado, pero no incluye la tarde. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En ese caso, consultamos si se los puede recibir ese día. 


Pasamos al tercer punto del orden del día: «Carpeta n.* 509/2016. Vaimaca Perú. Designación 
a la ruta nacional n.* 20 que une las localidades de Nuevo Berlín y Grecco, en el departamento de Río 
Negro. (Distribuido n.* 646/2016)». 


Hechas las consultas, se nos informa que hay un tramo que no es ruta nacional. Por lo tanto, 
estaría la propuesta del presidente de la comisión, el senador Pintado, sobre el trabajo de la secretaría, 
que es corregir, votar y mandar el asunto a la Cámara de Representantes. 


SEÑOR LACALLE POU.- Se debe hacer la corrección en el Senado y el tema debe volver a la Cámara 
de Representantes. 


SEÑOR GANDIN!.- Sí, para saber si aceptan o no las modificaciones. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, se debe leer la corrección y ponerla a votación. Una vez aprobado 
el tema en el Senado con modificaciones, volverá a la Cámara de Representantes. 


Queda claro que debemos atenernos a las formas, es decir, corregirlo en el Senado y devolver 
el asunto a la Cámara de Representantes, avisándoles que votaron un homenaje con un error 
importante. 


SEÑOR LACALLE POU..- En realidad es una designación 
SEÑOR PRESIDENTE.- Sí, está bien. 
SEÑOR BARÁIBAR.- ¿Cuál sería el texto alternativo? 


SEÑOR PRESIDENTE.- Es el que se va a leer y que propone el presidente de la comisión, senador 
Pintado. 


Léase. 
(Se lee). 


«Desígnase “Vaimaca Perú” el o los tramos de la ruta nacional n.* 20, que unen el kilómetro 0 
con el kilómetro 123 en el departamento de Río Negro». 


—Se nos informa por Secretaría que esas son las delimitaciones que mandó el ministerio. 


Se va a poner a votación la redacción alternativa propuesta por el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas. 


(Se vota). 
6 en 6. Afirmativa. UNANIMIDAD. 


Consulto a los señores senadores sobre la propuesta del señor senador Pintado como 
miembro informante de esta iniciativa. 


(Apoyados). 


Entonces, el señor senador Pintado es el miembro informante del proyecto de ley. 


Por otra parte, la Comisión propuso en su momento participar, opinar e incidir en lo relativo al 
traslado estudiantil. Luego de varios intercambios concluimos que la información real la tenía el 
Congreso de Intendentes, se la solicitamos pero no contestaron. Ayer estuve conversando con el 
presidente del Congreso de Intendentes, Sergio Botana, y me propuso venir con la información, el 
miércoles 18 para intercambiar ideas sobre las diferentes realidades del traslado. Entonces, si los 
señores senadores están de acuerdo, acordaríamos esa fecha para recibir a la Mesa del Congreso. 


SEÑOR LACALLE POU.- ¿Qué finalidad tiene la reunión? 


SEÑOR PRESIDENTE.- Es para tratar de unificar los diferentes planteos que llegaron a la comisión 
sobre las dificultades en los traslados de estudiantes en cada departamento. 


SEÑOR LACALLE POU.- ¿En virtud de la normativa actual? 


SEÑOR PRESIDENTE.- Sí, de la normativa y también de la realidad porque en algunos casos hay 
ómnibus municipales, departamentales, de ANEP, etcétera y, en otros, no hay ninguno. 


En el Congreso de Intendentes cada departamento brindó información sobre qué 
corresponde al Ministerio de Transporte y Obras Públicas, a la intendencia etcétera, para aunar 
criterios. La información no llegó a la comisión por lo que hablé con el señor Botana y me propuso 
concurrir a la comisión y hablar del tema. 


SEÑOR LACALLE POU.- Me parece bien interesante el tema y estaría bueno que el Congreso de 
Intendentes nos brindara información acerca de si a raíz de la nueva normativa de transporte más 
seguro se dejó de prestar algún servicio o no se brinda en forma regular. Conozco puntualmente el 
caso de la Escuela Agraria de Minas de Corrales que tenía ese problema a raíz de la nueva legislación 
por lo que me imagino que algún móvil más precario tiene que prestar el servicio por fuera de lo que 
indica la norma o deja de prestarlo. Por tanto, me gustaría saber si después de la normativa nueva hay 
vacíos por llenar. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Entonces, recibiríamos al presidente del Congreso de Intendentes el 
miércoles 18. 


No habiendo más asuntos, se levanta la sesión. 


(Son las 14 y 54). 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


